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ارزیابی آثر فضایی سهم انواع کاربری‌های زمین در وقوع تصادفات (مطالعه موردی: شهر شیراز) " 
مقاله پژوهشی 
محمد صدیق باور(٩‏ علی نادران(00)) محمود صفارزاده 
4 0.22067/661.0 ۲۵۰ 
چکیده_نوع کاربری زمین در هر احیه ترافیکی مهمترین عامل تعیین کننده تعداد وسایل تقلیه, ویژگی‌های هندسی و ترافیکی د رآن ناحیه می‌با شد. " کاهش 
تراکم » تنوع انواع وسایل نقلیه و کاهش تصادفات » یکی از مهمترین دغدغه‌های مهندسین حمل و تقل ‏ می باشد. هر دلیلی در محیط شهری که با عث تراکم و 


جذب وسایل نقلیه در زمان‌های حاص یگردد احتمال وقوع تصادف راد رآن تاحیه بالا می برد. در این مطالعه به منظور بررسی تاثیر سهم انوا عکاربری ها در هر 


( 


یک از نواحی ترافیکی شهر شیراز بر استمال وقوع تصادف, از روش دو مرحله‌ای شامل: شناسایی اواع کاربری‌های تاثیرگذار در بروز تصادف ء همچ نین | ثرات 
فضایی بین متغیرهای مستقل و داده‌های تصادف در فضا استفاده گردیده است ‏ همچنین از روش‌های تخحمین چکال ی کرنل به منظور یافتن پهنای باند مناسب 
جستجوی مشاهدات, رگرسیون وزن دار جغرافیایی و رگرسیون پواسن وزن دار جغرافیایی به منظور بررسی اثرات فضایی تاثیر سهم انوا عکاربری‌ها بر وقوع 
تصادف استفاده شده است, نعایج مطالعه نشان داده است که از بين مدل‌های مذکون مدل محلی رگرسیون پواسن وزن دار جفرافیایی بر اساس معیاره ای صحت 
سنجی عملکرد بهتری نسبت به مدل جهانی پواسن و مدل محلی رگرسیون وزن دار جغرافیایی دارد. همچنین وجود کاربری مسکونی» تجاری» بای متروکه, 
انحتلاط مسکونی و غیر مسکونی بیشترین تاثیر را در بروز تصادف دارند. بررسی اثرات فضایی انوا ع کاربری اراضی در هریک از نواحی ترافیک ی کلان شهر شیراز 
که تا کنون در شهر شیراز با توجه به اطلاعات ماتریس مبدا و مقصد در نواحی ترافیکی ۵ گانه,طرح تفصیل یآمار تصادفات سه ساله انحیر با مدل های سه 
اه تخل یرفقه است و این مطالب هب ‌تراند بط ی انجام اقتامات یال و بلط مسبت آپشی سار سر اهجیت باقن 


واژه‌های کلیدی کاربری اراضی. رگرسیون پواسن وزن دار جغرافیایی. رگرسیون وزن دار جغرافیایی. تصادف. تخمین چگالی کرنل. 


00۵۵۵۵۵ م6 رز مو۲) 0صصنا 0۲ م۱۲ )۱۱۵۵ ان مادم معط ۵۲ ۲۵۵۲ هنود عظ) مصتاهمتاه۳۲ 
(متاه۱۷۱6۵۵0۵ 2منطاو :واگ ععقن) عون 


2۶1۵72۵06 4بامحصطه]۱۷ 0 ۸۸11 ۷۵۲ م9601 رهم۷۱ 


۴ ۱۵۱۵۲ ع۱ عصصعاع مه امزوو اح۱۵ 1۳ و 2096 ۲۵0 ۳۵6 606 رز عکیا نها زن مر 7۳۵ ]26اداظ 
01 601/۹65 ۱0 21۷۱۲۵0۱۵ ۵۵۲ 126 1 060۲ نگ .2006 ۱۵۲ 1 6۱۵۳۵۵۵ 1۳۵/6 ۵۱۵ 86011۵1۳۱6 ,۷6/2۱65 
ک (59 5 [0 ۵۲۵۵5۵ 1116 .0۳۵۵ ۱/۱۵1 ۳ اع ۵ 0 2۳۵0۵۵ 1۱6 ۱6۵۳۵۵۵۵5 11165 66۲1۵ 0 ۵۴۷۵/۱6 ۵11۳۵6۵0 0 
0۴ ص۳۵۵ ۱6 0۴ 1 ۱۳۵ 0 ۵۳۵۵5 1۳۵/۲6 ۷۵۲۵6 ۲ ۱/565 ]0 ۵65 012۳61 ۵۴ 5۱0۳۵ 1۵ 0۴ ۵261 ۱ 11۱۷651۱8۵012 10 
هی ۵۱۱ کعاع۳۵ 0 066۵۳۲۵۵۵ 116 1716161۱۱8 ۱665 0 ۳65 1۱6 ۱۵۱۱8۵ ۱6/۵/۳۵ ,۱۱۵1۱۵۵ ۷۵-5۱6 ۸ 6۲۵51 »6 
0 ۱0560 66۱۱ 6150 ۱۵5 ,۱۱۵105 65۱۱۱۵۱۵ 16165 6۵ 5۳۵۵66 1 0016 اقعت ۵۳۱0 کعا۵ ۷۵ ۱۱۵۵۵۵ 6۷۵۵۱۱ 15» له 
0 ۷۶۵۶ ۱۹6 01۱۵ 0۴ ۵6615 5۴0۵101 1۳6 ۱۱۷۵۵۵۵16 10 0۳۵۵۲ 1 0۵6ص کراه۵ وی ۵۲ سکع5۵ 1۱۵ 10[ 
.1 ۱۷9۵۲۶ ۲68۲۵۹5/01 05501۲ ۱۷۵۱۵۱6 0ج ۵0 ک50ع ۲28۲ ۱۵۵۵4 م2080 ,۱۵۱6۱6 6۲۵ 
06۵ 16 ۵۱۱۵ ۱۱۱۵۵21 و۴05 ۵اه 1/۱6 1۵ 66۳ 60۳5 ۲۲۷۷۳۲۱۱۵۵ ۱06۵1 1۱6 ,161۵ ۷۵/۱۵۵۵0۲ ۱۱۵ 01 80560 
0 را۵۳۲۵ 60۳۳۱۵۲6۵ ,۲۵۵۱۵۵61 0۴ ۳۵۹6۷6۵ 6 ,0011۱۵۳۱۵ ,۱۱۵0615 ۵۱۵۱۱۵4 16 001۵ ۱۸۵۵ 62۲۷۲ 
۰ 1111۳۵6 60وی ,565 ۱۱۵۱۱-۳۵۹۵۵ 000 ۳6۵۱۵61۵ 0 2۲8 1۱ ده ]۷۵ 5 ,۱65 012۵۱۵0۳۷60 
1 1۱۵ ۵6 ۷۵/۱۱۵۲ ,۱۱۵۱۲۵0۴۵۵]5 6۱۲۵ ]۵ 0۲۵6 1۳۵/6 0۴16 6۵6۱ ۱ 65 6 ۱۵۵ 0۴ ک1ععت 5۵0 ۱6 ۲۱۱۷۵9۱۵۵8۵ 
1۵ ,0۲6۵5 1۳۵[۴۲6 323 1 ۱۱۵ 61۵0 ۵۱9 0811 1/۱6 0۴ ۵۳۱۱۵۵ ۱6 1۵ 0660۳۵ سا ۵۱2۳۵2 11 5۵6۲ 01011 
0 0۳۵۵۳ 1 1۳۵0۲۲۵۲۱۲ ۷۵ 6 601۲ 11 ,زک 125 ۱ ۸۵ ۱۵۵615 ۱۱۳۵۵ ۷۵۲۲۲ ۵۵۲5 ۱/۱۳۵6 ۵1 ۱6 0۴ حعااک0اد 066106111 ,ع9] 

۰ 5/61 018۵-1617111 0۵ ۱۱۵۵۲۵ 0 601 
مموونو۲ عصتطعنه ۷۷ لممنطم‌جنومعن0 رعتقصتادظ! تعصهنا امممکا رفتامممتعا معط مطففیت بووتا مق ۲۷۷۵۲۵۵ مک 

۱00 


" تاریخ دریافت مقاله ۱۴۰۱/۱۰/۱۵ و تاریخ پذیرش آن ۴۰۲/۳/۲ امی‌باشد . 
(۱) باشگاه پژوهشگران جوان و نخبگان. واحد شیراز دانشگاه آزاد اسلامی» شیراز. 


(۲) نویسنده مسئول: استادیان برنامه ریزی و مهندسی حمل و نقل. دانشکده مهندسی عمران؛ واحد علوم و تحقیقات. دانشگاه آزاد اسلامی. تهران. 
001۴ ۵ ۱۵0612 :م۲ 
(۳) استاد. برنامه ریزی و مهندسی حمل و نقل, دانشکده مهندسی عمران و محیط زیست. دانشگاه تربیت مدرس, تهران. 


۳ 


مقدمه 
حوادث ترافیکی یکی از مهمترین عوامل مرگ و میر انسان در 
سراسر جهان به شمار می‌آید. ارزیابی اثر فضایی سهم انواع 
کاربری‌های زمین در وقوع تصادفات شناخت ویژگی‌های 
کاربری‌های اراضیء به شناسایی عوامل محیطی تاثیر گذار در 
تصادف کمک فراوانی خواهد کرد [1] .کاربری زمین یکی از 
مهمترین عوامل گسترش شبکه شهری و به دنبال آن افزایش 
حجم ترافیک است. مطالعات گوناگون نشان داده است که 
افزایش تراکم انواع کاربری‌ها در محیط‌های شهری باعث 
افزايش تعداد تصادف می‌گردد [2-4]. کاربری زمین به طور غیر 
مستقیم براساس حجم سفرهای جذب شده و تولید شده به 
دلیل افزايش برهم کنش وسایل نقلیه افزایش تصادف را به 
دنبال دارد [5,6] .در مطالعات گذشته ارتباط مکانی بین تعداد 
تصادفات و تراکم انواع کاربری‌ها مورد بررسی قرار گرفته است 
و نشان داده شده است که تغییر الگوهای شهری نقفش بسزایی 
قوش امین هر روا شتعه انسته [9] بان ظرف کر 
افزايش تراکم و اختلاط انواع کاربری‌ها. تعداد تصادفات 
خصوضا عابران تایه را آفزاین داده ایب 2,1۵0,111 مزاستانین 
مطالعات گذشته داده‌های شمارشی تصادف در موقعیت‌های 
مختلف دارای ناهمگنی فضایی هستند به این معنی که به دلیل 
وابستگی مکانی به محیط اطراف. نیازمند مدلسازی مکانی می- 
باشند تا بتواند همبستگی فضایی بین موقعیت تصادف و محیط 
اطراف را در مدل لحاظ کند بنابراین تحلیل مکانی داده‌های 
تصادف در برآورد رخ داد تصادف براساس متغیرهای محلی 
تیه ی وال هید قیال ری اوه [ قفا ]یکی از 
شناخته شده ترین مدل‌های آماری در تحلیل داده‌های تصادف 
مدل‌های رگرسیونی هستند و توسط محققان زیادی جهعت 
برآورد فرآوانی تصافات استفاده گردیده اند [14-16]. اما باید 
توجه داشت بررسی ارتباط بین داده‌های تصادف و متغیرهای 
تاثیر گذار محیطی در رخ داد تصادف بدون در نظر گرفتن 
ویژگی‌های جغرافیایی نتایج مطلوبی نخواهد داشت [17-19 
بنابراین مدل‌های آمار فضایی مانند مدل‌های رگرسیون وزن‌دار 
جغرافیایی به منظور برآورد فرآورانی تصادفات با در نظر گرفتن 
ویژگی‌های جغرافیایی داده‌های تصادف و عوامل محیطی مورد 
توجه محققان زیادی قرار گرفته است [15,18,19]. در مدل‌های 
آمار فضایی انتخاب شجاع جستجو با پهنای باند یکی از 
مهمترین معیارهای تحلیل داده‌های مکانی به شمار می‌آید که با 
استفاده از تخمین چگالی کرنل اندازه گیری می‌شود. اگر اندازه 


نشریه مهندسی عمران فردوسی 


ارزیابی اثر فضایی سهم انوا عکاربری‌های زمین در وقوع تصادفات... 


شعاع جستجوی تخمین چگالی کرنل به درستی انتخاب نشود ‏ 
نتایج مدلسازی دقت قابل قبول را ندارد » لذا شعاع های 
جستجوی بالا باعث همپوشانی زیاد و انتخاب نواحی متراکم 
زیاد می‌گردد و از طرفی دیگر انتخاب شعاع جستجوی کم 
باعث می‌شود تعداد زیادی از مشاهدات در نظر گرفته نشود 
[20].در این مطالعه در گام اول به بررسی مهمترین عوامل 
محیطی تاثیر گذار بر رخ داد تصادف درون شهری براساس نوع 
کاربری پرداخته می شود و در گام دوم با انتخاب شعاع 
جستجوی مناسب فضایی تاثیر تراکم انواع کاربری‌ها و همچنین 
اختلاط انواع کاربری در سطح نواحی ترافیکی شهر شیراز 
پرداخته خواهد شد. بررسی اثر فضایی میان انواع کاربری 
اراضی در موقعیت‌های جغرافیایی مختلف (مبنای این مطالعه در 
سطح هر ناحیه ترافیکی ((2006)01۸22 ۸۲۵۵ 1۳21]10) است) و 
رخ داد تصادف می‌تواند میزان اثرگذاری اقدامات ایمن سازی 


پیشیته پزوهسن 
اویانگ و همکاران در مطالعه خود به بررسی روشی جامع مبتنی 
بر سیستم اطلاعات جغرافیایی به منظور درک اثرات محیطی بر 
تصادفات ترافیکی پرداختند آنها در مطالعه‌شان از بلوک‌های 
سرشماری (010018 0۵0909)) متغیرهای حمل و نقلی. شامل 
نوع تراکم تنوع طراح هندسی. دسترسی به مقصد. و فاصله تا 
مقصد جهت تحلیل داده های تصادف استفاده کردند. نتایج 
مطالعه آنها نشان داد طول خیابان و تراکم محبط کارگاهی در 
اقرانکن قراوانن تضادفات جالی. کناوزانست با اشی:خال آفزانتن 
تاد کفاطغانت. تخد مفی, ۵و افوانش فراواتی تاذفات را 
نشان داد [6]. در مطالعه‌ای دیگر مرلین و همکاران به بررسی 
رابطه بین دسترسی به کاربری‌های مسکونی و احتمال رخ داد 
تصادف در یک دوره سه ساله در ایالت فلوریدا امریکا 
پرداختند. آنها در مطالعه‌شان میزان دسترسی افراد به مناطق 
تگزکیم راشای تباب یه این رهش 0۳3 
(۲۲۳۵۷۵۱ آن۱۷۲۵ عامتطه ۷) در رخ داد تصادف را مورد ارزیابی 
قرار دادند. نتایج مطالعه نشان داد مناطق تجاری با فاصله ۱۰ 
دقیقه‌ای از عناطق مسکونی؛ تعداه تصادفات. کمتری نسبت: به 
مناطق تجاری با فاصله ۲۰ تا ۳۰ دقیقه‌ای از مناطق مناطق 
مسکونی دارند: [7,10]. مطالعات نشان داده است رابطه نظری 
بین دسترسی به کاربری‌های خاص و رخ داد تصادف دو طرفه 
بوده و اثر بالقوه در تعلاد. تصادفات دارده.به؛ طوری که کاهش 


سال سی و ششم» شماره سهء ۱۴۰۱ 


محمكد صدبق باور- علی نادرال- محمود صفار زاده 


فاصله دسترسی با کاهش مایل های پیموده شده وسیله نقلیه 
برای خانوارها مرتبط است. بنابراین احتمال رخ تصادفات نیز 
کفگر ات [۱2۱: مطالعاش دیگه فان بواقه: اسها فاضاد 
دسترسی به کاربری‌های خحاصء افزایش استمال وجود وسایل 
نقلیه مختلف در آن منطقه و به دنبال آن افزایش درگیری بین 
وسایل نقلیه و در نهایت رخ داد تصادف را به دنبال دارد 
[۰]22,23 بنابراین نوع کاربری‌های محیطی تاثیر بسزایی در 
افزایتن فرازانی تصادف داوق [1921:24]:با کسترش نکن لرژی 
و افزايش دسترسی به اطلاعات مکانی» استفاده از داده‌های 
مکانی تصادف جهت تحلیل عوامل موثر بر تصادف در 
سال‌های اخیر مورد توجه محققان زیادی قرار گرفته است [25]. 
مطالعات نشان داده است که تعداد تصادفات در پاسخ به تغییر 
الگوهای ترافیکی و حجم وسایل نقلیه از نظر مکانی به صورت 
پویا در نوسان هستند (دارای ناهمگنی فضایی هستند) و بیشتر 
تصادفات نزدیک به مراکز تجاری و شغلی رخ می دهند تا 
مناطق مسکونی [18,26]. علاوه بر آن براساس مدل‌های تاخیر 
فضایی تحلیل تصادفات. رابطه تعداد تصادفات وسایل نقلیه 
موتوری با تراکم جمعیت» شغل و ویژگی‌های جاده معنادار به 
دست آمده است .که نشان می‌دهد تصادفات با توجه به فعالیت 
های مختلف: ایچاد سقر ذارای. پراکندگی در فضا هشتند: و دز 
طول روز به طور قابل توجهی تغییر می کنند [9,27]. بنابراین 
استفاده از سیستم اطلاعات جغرافیایی کاربری (015) به دلیل 
استفاده از همبستگی فضایی. می‌تواند ارتباط فضایی معیارهای 
مواجهه تصادف را در پیش‌بینی تصادفات لحاظ کند و در نتیجه 
نتایج قابل قبولی را ارائه نماید [12,28]. علاوه بر سیستم 
اطلاعات جغرافیایی استفاده از مدل‌های رگرسیون خطی تعمیم 
یافته و رگرسیون پواسن وزن دار جغرافیایی با در نظر ارتباط 
فضایی بین داده‌های تصادف و عوامل مواجه محیطی مورد 
توجه محققان قرار گرفته است. در برخی از مطالعات ماتریس 
همبستگی ایجاد شده بین متغیرهای مستقل درجه بالایی از 
همبستگی بین تراکم جمعیت با منطقه مسکونی را نشان داده 
است. همچنین تحلیل رگرسیون خطی تعمیم‌یافته نشان می‌دهد 
که تراکم اشتغال» تراکم مسکونی و طول راه با تصادفات 
ترافیکی معابر همبستگی فضایی مثبت دارند در حالی که 
کاربری مخلوط زمین با تصادفات ترافیکی معابر همبستگی 
منفی دارد [23]. علاوه مدل‌های فضایی گفته شده ارتباط 
فضایی برخوردهای ترافیک معابر با استفاده از مدل بیز تجربی 
در بررسی ارتباط بین الگوهای مختلف طرح هندسی راه و 
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تعداد تصادفات نتایج مطلوبی ارائه نموده است [17]. مطالعات 
دیگر نشان داده است که اختلاط کاربری متوسط در سطح 
نواحی ترافیکی مهمترین عامل رخ داد تصادفات است. بنابراین 
اش وایه بانت فر اولوستافتامات افرایش ای قرار کرت [28] 

همچنین بررسی فضایی بین رخ داد تصادف و عوامل 
محیطی نشان داده است. مناطق تجاری همبستگی فضایی بالابی 
با تصادفات جرحی و فوتی دارند . در حالی که متغیرهای 
جمعیت شناختی با میزان 
دعر مکی فضای بالافزی زاره 61] 

با مروری بر مطالعات گذشته دريافتيم که تراکم و نوع 
کاربری‌ها از مهمترین عوامل محیطی تاثیرگذار در رخ داد 
تصادف هستند. بنابراین شناسایی میزان تاثیرگذاری انواع 


جراحات عابر پیاده و 


کاربری‌ها بر رخ داد تصادف از اهمیت بالایی برخوردار است. 
همچنین داده‌های تصادف دارای ناهمگنی فضایی هستند. 
پدیده‌ای که با همبستگی مکانی شناخته می‌شود. یعنی علاوه بر 
تاثیر متغیرهای محیطی در رخ داد تصادف. ویژگی‌های محلی 
هر تصادف از یک موقعیت به موقعیت دیگر متفاوت است. لذا 
بدون در نظر گرفتن ویژگی‌های محلی و ارتباط فضایی آن‌ها با 
یکدیگر مدل‌های آماری نتایج مطلوبی ارائه نخواهند کرد. 
باتوجه به بررسی‌های انجام گرفته با توجه به اهمیت زیاد تراکم 
انواع کاربری‌ها در تولید و جذب سفر یک ناحیه ترافیکی و به 
دنبال آن افزايش درگیری بین وسایل نقلیه و کارابران راه در 
مطالعات گذشته ارتباط فضایی بین تعداد تصادفات و انواع 
کاربری اراضی براساس نواحی ترافیکی مورد بررسی قرار 
نگرفته است. علاوه برآن تاثیر همزمان تراکم انواع کاربری‌ها و 
همچنین اختلاط چند کاربری در یک ناحیه ترافیکی نیز در نظر 
گرفته نشده است (بررسی اثرات فضایی انواع کاربری اراضی در 
هریک از نواحی ترافیکی کلان شهر شیراز که تا کنون در شهر 
شیراز با توجه به اطلاعات ماتریس مبدا و مقصد در نواحی 
ترافیکی ۳۲۵ گانه.طرح تفصیلی.آمار تصادفات سه ساله اخیر با 
مدل های سه گانه صورت نپذیرفته است) و این مطالعه 
می‌تواند به منظور انجام اقدامات عملیاتی میان و بلند مدت 
ایمنی بسیار حائز اهمیت باشد. 


داده‌ها و روش تحقیق 
محد‌وده این مطالعه. نواحی ترافیکی شهر شیراز مرکز استان 
فارس کشور ایران می باشد (شکل ۳6 داده‌های این مطالعه از 
دو منبع گرداوری شده است: دسته اول داده‌های مکانی تصادف 
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وی شده توسط پلیس راهور از معاونت حمل و نقل و 
ترافیک شهرداری شیراز دریافت گردیده است. دسته دوم 
لایه‌های اطلاعاتی کاربری‌های اراضی شهر شیراز از معاونت 
شهرسازی شهرداری شیراز گردآوری گردید. اطلاعات توصیفی 
داده‌های این مطالعه در جدول (۱) نشان داده شده است. شهر 
شیراز دارای ۳۲۵ ناحیه ترافیکی می‌باشد و تنوع کاربری‌های 
اراضی در آن‌ها پراساس مطالعات طرح جامع حمل و نقل به ۳۷ 
دسته تقسیم بندی شده است که در این مطالعه به منظور بررسی 
همبستگی بین متغیرهای مستقل و کاهش خطای آن در 
مدلسازی ابتدا براساس مدل نیگن پیرسون متغیرهای 
داشتند» در گام اول به صورت تجمیعی با سایر متغیرهای مشابه 
در مدلسازی وارد شدند. پس از آن در صورت وجود همبستگی 
بین متغیرهای مستقل. تعدادی از متغیرها حذف گردید تا از 
خطای مدل ناشی از همبستگی بین متغیرهای مستقل کاسته 
۴ تسه طبقه. بندی شدند که کسمترین. یزان همستگی را از 
خود نشان دادند (جدول ۲). کاربری‌های اراضی شناسایی شده 
این مطالعه براساس مساحت شامل : شبکه معابر تعداد واحد 


مسکونی. تعداد واحد تجاری» فرهنگی و مذهبی. ورزشی. 


ارزیابی اثر فضایی سهم انوا ع کاربری‌های زمین در وقوع تصادفات... 


آموزشی, بهداشتی درمانی فضای سبز و مزارع اداری ستادی؛ 
صنایع و تاسیسات و حمل و نقل بایر و مخروبه. مختلط 
مسکونی و غیر مسکونی» سایر کاربری ها شامل : گورستان 
دامداری, نظامی, رودخانه می باشند. در اين مطالعه در گام اول 
با استفاده از آزمون همبستگی پیرسون همبستگی بین متغیرهای 
مستقل انجام گرفت و ۳۷ نوع کاربری براساس روش‌های 
تجمیعی و کاهش همبستگی به ۱۴ نوع کاربری تقلیل یافت. در 
گام دوم مطالعه با استفاده از روش تخمین چگالی کرنل شعاع 
جستجوی مناسب مشاهدات استخراج گردید و سپس براساس 
مدل‌های 0۷۷۴ (2۲6۵55100ع۳۴۵ عصتطوته ۷۷ ل2عن060۵۳20) و 
۴ ر(ومنطعنه/۲۷۳ اهعنطاممومع 0‏ ممتووع‌تعم؟۳ ممعوز۵ظ) 
تاثیر متغیرهای مستقل با در نظر گرفتن همبستگی فضایی در 


برآورد فراوانی تصادفات شهر شیراز ارزیابی گردید. 


شکل ۱ محدوده مورد مطالعه 


جدول ۱ ویژگی‌های توصیفی متغیرهای مطالعه 


متغیرها حداقل | حداکثر 

تعداد تصادفات 0 ۱ 686.00 

شبکه معابر 0 | 73.34 

مسکونی 0 | 70.18 

فرهنگی. مذهبی و جهانگردی | 0.00 | 30.66 
بهداشتی و درمانی 0 | 84.45 
ورزشی 0 | 35.18 

اداری ستادی 0 | 87.83 

فضای سب مزارع و دامداری | 0.00 | 86.59 
تجاری 0 | 30.44 

تاسیسات. صنایع و حمل و نقل | 0.00 | 94.26 
بایر و متروکه 0 ۱ 9431 
آموزاشی 0 | 73.30 

مختلط مسکونی و غیر مسکونی | 0.00 | 14.16 
مختلط غیر هسکونی 0 | 36.37 
سایر کاربری 0 | 100.00 
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مجموع | میانگین | حطای استاندارد | واریانس 
00 106.42 2-1-34 7۱11302 
136066 21409 11.00 120.917 
92337 32021 1997 26-16 
1-5-39( 134 239 1288 
3213.72 00917 5.33 29.42 
13119 041 2.20 ۱-94 
556.76 1711 5.8 324.00 
2-15 1.43 1375 19-994 
60046 2.06 32917 13.75 
10۳۱33331 236 71.69 5909 
3956.12 12۰17 1692 2614 
1806117 2.42 6.10 2.16 
6۰19 2.0/5 232 634 
19030 059 232 635 
2-2-1 1018 25.45 62۰-94 
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محمكد صدبق باور- علی نادرال- محمود صفار زاده 


جدول ۲ میزان همبستگی پیرسون بین متغیرهای مستقل 


۹۹ 
همبستگی پیرسون ین | ۷ ۷ لگ ظ اد 3 
متغیرهای مستقل 3 0 9 ط ط 

شبکه معابر همبستگی 1 
معناداری 
مسکزنی ‏ | همبستگی | **347 1 
معناداری 0 
هش اس فک 1 
: 0033 
مذهبی» 
جهانگردی | معناداری | 0.558 | 537 
بهداشتی | همسستگی | ررنم | 083- | 019 1 
درمالی . | معناداری | 0803 1 138 134 
همبستگی | 0.051 | 071.- 018 11.- 1 
ورزشی 
معناداری | 0362 | 202 | 745 | 841 

داری. ‏ | همیستگی | 0002 | 090- | ۰064 | 0 | وون 

ستادی . | معناداری | 0966 | 107 2 | 469. | 604 
قضای سبز ۰ | میپستگی أ ی ۲ ۳ 

۱ ور وین 

مزارع و 

دامداری ‏ | معتاداری | 0058 | ۰.001 | ۰.330 | ۰427 | 830 
همبستگی | 0055 | 070 7 02 7 

تجارء 38. 

رک 

معناداری | 0323 | 208 | 000 | وود | دوه 

| یگیم .| مقمی | وان عون 

0009 
یع و 

حبل وق | معناداری | 0,866 | ۰019 | 251 | ۰410 | 615 

بایرو | همبستگی | 091- | سهوم | 089- | 105- | 028 

متروکه .| معناداری | 103. | 000. | 108 ] و059 | 616 

۱ هستگی | 007- | 080 | 170 | 052 | ورن 

آموزشی 

معناداری | 898. | 152 ] 002 | 352. | 861 

بجاو عستگی | "روز | تومه. | قفا | قح | وین 

مسکونی و ۲ 

غیر معناداری | ۰006 | 000 | 010 | 2و | 9و2 

مسکونی 

مختلط غیر | همیستگی | 055. | 035- | 139. | 23 | ورن 

مسکزنی . | معناداری | 320 | 1و5 ] 02 | کقد. ] 791 


تخمین جگالی کرنل (0۳) ( نو 1۵۴۵ 


)و 


در آمار و احتمال» تخمین چگالی کرنل به فرایند تخمین تابع 
چگالی احتمال یک متغیر تصادفی با استفاده از نمونه‌های 
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اداری ستادی 


022 


090 


3 ۳ 3 
9 _ 2 بت ۵ 4 ۵ ۴ 
1 ۳ 1 5 1 ۷ ۶ و اوه 
3 1 زه 0 ۹ ك 
0 ‌ 9 ۸ 3 ظ 1 " ۱ 0 
ِ دق 2 2 ۵ 0 ( 
1 
2 1 
028 
"2 | 026.- 1 
44 639 
"25 | *150- | 056. ٍ 
095 0017 311 
5.- 008 4 6.- 1 
125 891 538 4 
ور 3234 45.- 1- | 015 1 
001 00 415 00 83 
3.- "116 038 5-- | 023- | 099. 1 
342 037 96 125 3 05 


2-021160(۰) 167۵1 0.01 مطا 26 )صهعتصونه ما ممتافاه‌من #۶ 
2-21160(۰) 16۷۵1 0.05 مطا 26 )صهعتلنصع زو و متاهامصمن) ۴ 


مشاهده‌شده از آن متغیر گفته‌می‌شود. معمولا فرض می‌شود 
نمونه‌های مشاهده شده به طور تصادفی و مستقل براساس 
تابع توزیع احتمال. توزیع شده‌اند. این روش به بررسی 
همبستگی مکانی وقایع نقطه‌ای مانند تصادف در یک شبکه 
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قرو ایام ارم گه زر از 
برای جلوگیری از نتیجه گیری‌های نادرست باید از یک 
عملکرد هسته بی طرف (00012560) استفاده شود. از این رو از 
فرمولاسیون روش " اعصع! ودممتمم‌عن نامه آفنوه 
«مناهص؟ راتومع" در این مطالعه گردیده است. با استفاده از 
این رویکرد. عملکرد هسته شبکه برای دو مورد تعریف 
می‌شود: (۱) مرکز هسته 0 با یک گره و (۲) مرکز هسته 0 با دو 
گره همزمان. در حالت اول. عملکرد زیر طبق فرمول یک 
یت ری و ۱3 
(ط) و 


0 
5 ((۲ ,0) ء1>)0 ِ 
(1 جح زج ...(1 - وزج (1 < برط) 


2 (0,0)ول ج 
و۲ ,0)یه > (ط بر0)ی ک 1ج ۲۷ ,0)یل ‏ 


)۱( 
در این رابطه, («) »یک تابع هسته پایه است» و مرکز 
هسته است. 0 فاصله بین مسیر ۷ و است. " پهنای باند است 

و درجه گره را از بین می‌برد. 

در این حالت. مقدار عملکرد هسته همان عملکرد هسته 
تن ای با #مانن کیک رن فش مسق بافت هو 
گره‌ای را شناسایی نکند 05)0,0(<0< ([5)0,۷ در غیر این 
صورت. هنگامی که به یک گره رسید. مقدار عملکرد هسته به 
همان اندازه به درجه گره تقسیم می‌شود این روند تا رسیدن 


مرکز هسته به حد مرزی ادامه می‌پابد. 


روش رگرسیون وزن دار جغرافیایی (6۷۷18) 
رگرسیون وزنی جغرافیایی. یک روش رگرسیون محلی و 
فضایی است که برای مدل‌سازی روابط متغیر های فضایی 
استفاده می شود. تحلیل رگرسیون این امکان را به شما می دهد 
که به مدلسازی, بررسی و اکتشاف روابط مکانی بین داده ها 
بپردازید تا الگوهای مکانی عوامل مشاهده شده (متغیرهای 
مستقل) را بهتر درک کنید و پیش بینی صحیحی را برپایه این 
عوامل ارائه دهید.در رگرسیون‌های آمار کلاسیک نظیر 
رگرسیون حداقل مربعات معمولی (01) فرض ما بر آن است 
که رابطه‌ای که می‌خواهيم بین یک متغیر وابسته و تعدادی متغیر 
مستقل مدل‌سازی کنیم. در سراسر محدوده مورد مطالعه یکسان 
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است که در بسیاری از موارد چنین فرضی صحیح نیست [29]. 

تا ۱۳۲ وس تعاوت مین یال فیرش با ارا رسای 
مدل در سطح منطقه مورد مطالعه. ثابت نیستند و به مختصات 
مکانی (وزن مکانی و جغرافیایی) وابسته‌اند و مقدار و علامت هر 
یک از آن‌ها دارای تغییرپذیری مکانی طبق فرمول دو است 
[29]. 


)۲( رکا(ز۷ نا)ر۵ 2 + رو رتم8 < زا 

اين رابطه پارامترهای + ل[, .بان داده شده توسط تابع 
(۷ )۵ با توجه به مقادیر (۷,) متفاوت هستند. که نشانگر 
مختصات و طول و عرض جغرافیایی برای مشاهده (منطقه) 1 
است و در نتیجه یک مدل متفاوت با توجه به موقعیت مکانی و 
فضایی برای هر منطقه در مطالعه وجود دارد. همچنین 
فرضیه‌های مدل رگرسیون خطی کلاسیک برای 0۷۷8 در جای 


رگرسیون پوآسن وزن دار جغرافیایی (6۱۷۳۲) 
رگرسیون وزن دار جغرافیایی برای هر متغیر () ماتریس وزنی 
تشکیل می‌دهد. این وزن‌ها مطابق با موقعیت هر متغیر متفاوت 
است. بدین ترتیب» موقعیت‌های نزدیک‌تر وزن بیشتری کسب 
می‌کنند. توزیم ناهمگن رابطه بین دو متغیر که مطابق با مکان 
می‌تواند, متبتت یا منفی و آفوی یا ضعیف. باشد. می‌تواند با 
استفاده از تکنیک 0۷۷۴ در فضا منعکس شود. در یک 
رگرسیون وزن دار جغرافیایی. تعداد تصادفات توسط 
تا ال ین با ی ار 
پارامترها مجاز به تغییر در فضا هستند. این مدل را می‌توان 


به‌صورت رابطه سه بازنویسی کرد. 


(ررتا)۱ (۲ نا ۵ + (ر توق < (ر182)2 


1 
زرکد( ۷ رزلا)ر0 7 
11 


)۳( 
در رابطه فوق (۲ رزنا) مختصات منطقه 1 را مشخحص 
می کند. لازم به ذکر است که در مدل 4 (۷ نت۵ تابعی 

از مختصات مرکز ناحیه 1 است. 
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محمكد صدبق باور- علی نادرال- محمود صفار زاده 


اعتبار سنجی مدل‌ها 
برای ارزیابی و مقایسه عملکرد مدل‌های رگرسیون وزن دار 
جغرافیایی از سه آماره برای اندازه گیری دقت برآورد استفاده 
شده است . که ابتدا از ۸76 به‌عنوان نیکویی برازش استفاده 
خواهد شد. که کمترین مقدار این معیان نشان دهنده برتری 
مدل است. معیار ۸6 طبق فرمول های چهارم تا نهم به قرار 
ذیل تعریف شده است [30]: 
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در روابط فوق 9 واریانس مدل را نشان می‌دهد و ۴ تعداد 
پارامترها است. در ۷۷۳16 باید پارامترهای موژثرتر در نظر 
گرفته شود. 

علاوه بر دو معیار مذکور در اين مطالعه از معیارهای 10ظ 
و نیز 7 ۳82 تعدیل شده 12۷191 ۷۵ ۵5۲ 1۸۳1۲ نیز 
استفاده گردیده است. براساس مطالعات قبلی مقدار کمتر ۸۲0 
و ۵106 نشانه بهتر بودن مدل است» همجنین مقادیر 12 و 32 
تعدیل شده هر چه قدر به یک و مقادیر خطا هرچه قدر به صفر 
نزدیکتر باشد نشان می‌دهد. مدل بهتر عمل کرده است. همچنین 
معیار ارزیابی 97 مانند ۸6 عمل می‌کند [20,23,27]. 


تحلیل نتایج 
پراساس جدول (۱) در این مطالعه براورد تعداد تصادفات در 
۵ ناحیه ترافیکی شهر شیراز با استفاده از متغیرهای کاربری 
آزاضی موی از ای قران گرفه سم او سا ۱۱۳۵۸ ه۴ ۱ 
تعداد ۳۴۵۸۸ تصادف در شهر گزارش شده است که به طور 
متوسط در هر ناحیه ترافیکی ۶ تصادف رخ داده است 
(حداقل ۷ و حداکثر ۶۸۶). شبکه معابر به طور متوسط ۲۴ 
درصد از مساحت کاربری هر ناحیه ترافیکی را به خود 
اختصاص داده است (حداقل ۰ و حداکثر ۷۳ درصد) که در 
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برخی از نواحی مراکز شهری سهم کاربری معابر به طور قابل 
توجهی بیشتر از سایر کاربری‌ها بوده است. واحدهای مسکونی 
به طور متوسط ۱۸ درصد از مساحت نواحی ترافیکی را اشغال 
کرده اند که در برخی نواحی مسکونی با تراکم بالا تا ۷۰ درصد 
از مساحت واحی ترافیکی را به خود اختصاص داده است 
(حداقل ۰ و حداکثر ۷۰ درصد). مجموع کاربری‌های فرهنگی, 
مذهبی و گردشگری به طور متوسط ۱,۳ درصد از مساحت 
نواحی ترافیکی را به خود اختصاص داده‌هاست که حداکثر آن 
در مناطق بافت سنتی شهر شیراز تا ۳۰ درصد مساحت نواحی 
ترافیکی را به خود اختصاص داده است (حداقل ۰ و حداکثر 
۰ درصد). مساحت کاربری بهداشتی درمانی به طور متوسط 
حدود ۱ درصد . کاربری ورزشی حدود ۰,۵ درصد. 
کاربری‌های اداری ستادی به طور متوسط ,۱ کاربری 
زمین‌های بایر و متروکه به طور متوسط ۱۳ درصد اختلاط 
کاربری‌های مسکونی و غیرمسکونی به طور متوسط ۴ درصد از 
مساحت نواحی ترافیکی می‌باشد.براساس جدول (۲) تقریبا 
بیش از ٩۰‏ درصد همبستگی بین متغیرهای مستقل در بازه قابل 
قبول (کمتر ۰,۴) قرار گرفته است. همچنین سطح معناداری 
ی مقدار همبستگی در بین تعدادی از متغیرها قابل قبول 
گزارش شده است. اما در تعدادی دیگر کم بودن مقدار 
همبستگی معنادار نبوده است. که دلیل آن می‌تواند وجود خطای 
بایاس دز بین متغیرها باشد؛ که براساس مطالعات: گذشته این 
خطا قابل چشم پوشی است [5]. همانگونه که در مقدمه اشاره 
گردید یکی از معیارهای مهم جهت مدلسازی به روش آمار 
فضایی انتخاب شعاع جستجوی مشاهدات است. 

در این مطالعه ۴ شعاع جستجو به روش تخمین چگالی 
کرنل انجام کرفته اسنک: [12 12 از بنن آنها شعاع ۳۰۰ متر که 
بهترین پوشش دهی مقادیر مشاهدات را دارد انتخاب گردیده 
است (شکل ۲). انتخاب شعاع جستجوی ۳۰۰ متر در مطالعات 
گذشته با دقت بالاتری مقادیر مشاهدات را در برگرفته است و 
در نتیجه نتایج مدل با دقت بالاتری گزارش شده است [17]. 
براساس جدول (۳) مساحت زمین بایر بیشترین عامل تاثیر گذار 
در رخ داد تصادف در نواحی ترافیکی بوده است .که در اختلاط 
با سایر کاربری‌ها بیشتر بوده است. با توجه به رابطه نمایی مدل 


رگرسیون پواسن افزايش یک واحد مساحت کاربری زمین بایر 


در مدل محلی باعث می‌شود ۰,۹۵ واحد احتمال رخ داد 
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تصادف افزایش یابد .که در مدل جهانی این مقدار ۰,۸۲ به 
دست آمده است که با سایر مطالعات مطابقت دارد [31]. 
افزایش یک واحد مساحت کاربری مسکونی در مدل محلی 
۱ و در مدل جهانی ۰,۹۷ در افزایش تعداد تصادفات تاثیر 
گذار بوده است که این نتایج با مطالعه [18] و همچنین اخحتلاط 
کاربری‌های مسکونی و غیر مسکونی در مدل محلی ۱,۱۲ و در 
مدل جهانی ۱,۱۷ واحد در افزایش فراوانی تصادفات تاثیر گذار 
بوده است» که مطالعه [14] تاثیر احتلاط کاربری بر افزایش 
فراوانی تصادفات را تایید می‌کند. (برای تاثیر سایر انواع 
کاربری‌ها به جدول (۳) مراجعه شود). در جدول (۲۳) مقادیر 
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متغیرها دارای همبستگی مکانی هستند[11]. در جدول (۴) 
نتایج اعتبار سنجی مدل‌ها گزارش شده است. که در آن مقادیر 
کمتر ۸7 و ۸106 مقادیر نزدیک به یک پارامتر 187 و مقادیر 
کمتر پارامترهای 119۳-۷]6۲-۷۸۳۲-۷۸۲ نشان دهنده 
بهتر بودن مدل است[7]براساس آن مدل‌های محلی دقت 
با تج نسبت به مدل جهانی دارند. نتایج مطالعه الماسی و 
بهنود نیز نشان داده است که مدل‌های محلی در پیش بینی 
فراوانی تصادفات دقت قابل قبول تری دارند [5] و از بین مدل- 
های محلی مدل 0۷۳۴ دقت بالاتری نسبت به 01۷58 دارد. 
بنابراین ادامه مدلسازی براساس مدل بهینه 1۷۷۳۶) انجام گرفته 
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شکل ۲ تخمین چگالی کرنل با شعاع های جستجوی متفاوت 
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نتایج مدل محلی (10021) رگرسیون پوآسن وزن دار جغرافیایی (0۷۷۲)) 
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در شکل (۳) برآورد مقادیر متغیرهای مستقل در هریک از 
نواحی در مدل محلی نشان داده شده است که براساس آن تاثیر 
متغیر مساحت کاربری مسکونی در شمال شهر شیراز در رخ داد 
تصادف بیشتر از سایر نواحی ترافیکی بوده است. که با مطالعه 
[15,19,32]مطابقت دارد. همچنین تاثیر کاربری فضای سبز و 
تفریحی در مراکز شهر بیشتر از سایر نواحی در رخ داد تصادف 
بة ینت آمنده است. همچنین تأثیر صنایع. تجهیزات و حمل و 
نقل در رخ داد تصادف. در قسمت جنوبی و مرکز مایل به 
تنب شی شیر از سر از سای تواسمین بسه: دسست. ابر اس 
(برای مشاهده تاثیر مساحت سایر کاربری‌ها در نواحی مختلف 
ترافیکی به شکل (۳) رجوع شود). در شکل (۴) نتایج پیش 
بینی مدل‌های 01۷۳ و 0۷۷ به همراه مقادیر باقی مانده ها و 
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۱۲ ارزیابی اثر فضایی سهم انوا عکاربری‌های زمین در وقوع تصادفات... 


۳ برای تمامی نواحی ترافیکی نشان داده شده است» که عدد یک نزدیکتر و مقادیر باقی‌مانده به صفر نزدیکتر باشد. مدل 
پراساس آن می‌توان دریافت در نواحی ترافیکی که مقدار 2 به با دقت بالاتری فراوانی تصادفات را پیش بینی کرده است [23]. 
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شکل ۴ مقایسه نتایج مدلسازی 01۷1 و 00/۳ 
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بحث و نتیجه گیری 
در این مطالعه از یک رویکرد سیستماتیک جهت بررسی تاثیر 
مساحت انواع کاربری‌های زمین بر رخ داد تصادف در سطح 
دامن ترافیکن هی تراد اشفاهخهه اس راون تطاله درو 
گام اول از بین ۳۷ نوع کاربری شهری, ۱۴ نوع کاربری انتخاب 
گردیده است. کاربری‌های انتخابی با ترکیب مساحت کاربری- 
های مشابه به منظور کاهش همبستگی بین متغیرهای مستقل 
انتخاب گردیده‌اند. در گام دوم با استفاده از روش تخمین 
کال نا شمان میج سسکا هوات نساب گزدی 
است و در ادامه دو رویکرد مدلسازی محلی و جهانی اتخاذ 
شده است. نتایج مطالعه نشان داده است که مدل‌های محلی 
برازش بهتری نسبت به مدل جهانی در برآورد فراوانی 
تصادفات دارند. همچنین از بین دو مدل 0/۳۴ و 01۷78 مدل 
ال یه ورین ارانه رده اس وی با فطالفه رتفی‌هاع 
کاربری مسکونی» تجاری» زمین بایر و مختلط مسکونی 
مهمترین متغیرهای تاثیرگذار در افزایش رخ داد تصادف 
شناسایی شده اند [33] بنابراین کنترل و مدیریت صحیح این 
کاربری‌ها تاثیر بیشتری بر کاهش تصادف نسبت به سایر 
کاربری‌ها دارد. در این مطالعه تاثیر اختلاف زیاد مساحت انواع 
کاربری‌ها در سطح نواحی ترافیکی بر رخداد تصادف کاملا 
محسوس است. در برخی واحی ترافیکی تا ۸۰ درصد از 
مساحت ناحیه از یک نوع کاربری است و بالا بودن انحراف 
معیا پراکندگی کاربری ها در سطح شهر را نشان می‌دهد. به 
عنوان مثال انحراف معیار بالای کاربری بهداشتی درمانی 
(تخدول, ۱) فان می‌دهد. که‌این کازیری کسرین الاط راما 
سایر کاربری‌ها در سطح نواحی دارند. از طرفی دیگر تجمع این 
نوع کاربری در نواحی ترافیکی خاص بیشتر از سایر کاربری‌ها 
دیده شده است. کاربری‌های ورزشی نیز مانند کاربری بهداشتی 
درمانی مساحت کمتری نسبت به ساير کاربری ها در نواحی 
ترافیکی به خود اخحتصاص داده‌اند. واریانس پایین (۴,۵ درصد) 
آن نشان می‌دهد اختلاط این نوع کاربری بیشتر از سایر 
کاربری‌ها می‌باشد [34] و با نسبت‌های متفاوت در سطح شهر 
پراکنده شده است. در کاربری اداری و ستادی با توجه به تراکم 
بسیار بالا (تا ۸۷ درصد مساحت ناحیه ترافیکی) در تعدادی از 
نواحی ترافیکی و همچنین واریانس کمتر نسبت به کاربری‌های 
مسکونی و تجاری نشان می‌دهد که پراکنل کی این کاربری در 
سطح نواحی ترافیکی بیشتر در نتیجه اختلاط بیشتری با سایر 
کاربری‌ها دارند. همچنین با توجه به درصد مساحت بالا ٩۴(‏ 
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درصد) کاربری تاسیسات و صنایع در برخی از نواحی و 
همچنین واریانس بالا نشان می‌دهد پراکندگی این کاربری‌ها در 
سطح شهر شیراز کمتر و اختلاط کمتری با سایر کاربری‌ها دارد. 
به عبارت دیگر مساحت زیادی از اين کاربری‌ها در نواحی 
ترافیکی محدودی تجمیع شده است. که نشان می‌هد سهم بالای 
یک کاربری در یک ناحیه ترافیکی تاثیر کمتری نسبت اختلاط 
انواع کاربری در افزایش فراوانی تصادفات دارد به گونه ای که 
نواحی ترافیکی با یک نوع کاربری بستگی به نوع کاربری به 
طور متوسط تاثیر بیشتری نسبت به نواحی ترافیکی با کاربری 
زمین مختلط در افزايش فراوانی تصادف دارد که در شکل (۳) 
نشان داده شده است [14,15,35]. در جدول (۳) مقادیر احتلاف 
نحراف معیار از مقدار بحرانی نشان می‌دهد. تمامی متغیرهای 
مستقل دارای همبستگی مکانی‌اند. بنابرین همانگونه که مورد 
نتظار بود مدل محلی نتایج قابل قبول تری نسبت به مدل 
جهانی ارائه کرده است [5]. همانگونه که در قسمت متدولوژی 
شاره گردید مقادیر کمتر ۵6 ۸10 و 810 و مقادیر خطا 


تفان فهنده براخش بقل و اه ی نمی کنده 
هرچه به مقدار یک نزدیکتر باشد مدل بهینه تر است و با توجه 
به واریانس پایین ۰ همچنین اختلاف ۱۴ درصدی مساحت بین 
حداقل و حداکثر مقدار آن نشان می‌دهد این نوع اختلاط به 
طور وسیع در سطح شهر شیراز پراکندگی دارد. به طور کلی 
می‌توان گفت اثر فضایی در فضایی بین متغیرهای مستقل و 
وابسته در نواحی ترافیکی با اختلاط کاربری بالا» بیشتر از سایر 
نواحی ترافیکی دیگر است. همچنین مقادیر باقی مانده‌ها در 
شکل (۳) نشان داده است. برآورد فراوانی تصادفات در مناطق 
مرکزی شهر شیراز به مقادیر مشاهده شده نزدیکتر است و در 
سای تواتضی اعلافت پیین مفادیر. مشاه فده وشفن ی شاه 
بیشتر است. که نشان می‌دهد بیش تاکن کی داده‌ها در این 
نواحی بیشتر است [36]. نتایج این مطالعه می‌تواند جهت 
برنامه‌های عملیاتی میان و بلند مدت به منظور کاهش فراوانی 
تصادف با در نظر گرفتن اولویت بندی اقدامات ایمنی مورد 
استفاده قرار گیرد. نویسندگان این مطالعه پیشنهاد می‌کنند در 
مطالعات بعدی از روش توزیع دو جمله‌ای منفی که خاصیت 
بیش پراکندگی داده‌های تصادف را در نظر می‌گیرد جهت پیش 
بینی فراوانی تصادفات مورد بررسی قرار گیرد. 
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۵0616 ممتووعتو۳۵ صمفوزمظ همه رهم0۵۵۵ رصحمتامی ببه 24 رصقحصم00272 2و۸ ۱۷۲ رتصععه]]-۸۱ .0 [1] 
مه ",ومنلناو عم :وملاعتاهاه صا فصمتاهمتصتصممت عاعل مصملتممه مها ۲۵2۵0 ما متامه‌تآموض :عافصعع! م0116 
8۵/10-00/3737484.2020,8 0/۵۱۰۲ 2021۰ ,166-181 .00 ,2 .80 ,7 ۷۵۱۰ ,عطمتاهء‌تآوو۸ 20 ولو رامش 

0 36 مصتامصتاوی 1۵۲ 8محظ فتقروفصه مومع 2960 متاومم۳ رمصطمظ بع ۲ 4صه2 متعفصاض م۸ و [2] 
۰ ,۳۲۵۷۵۵1101 0ص ولو رم کصملمعه "یصهتطه 1 ۵۶ ناو مقهه رومص2۵ مه جچ‌مانیا 1 پرمجمناوعظ طففه صقاتاوع0عم 
6 ۳1105://001.0۳2/10.1016/[.22(2 2022۰ ,106576 .00 ,168 

7 2101۳0211۷7 عصلوا لو واقمه مدومن طففته صعتاوم۳۵0ظ رصاتم ۲ 24 رل0مصطامظ با .۲ متفعصام ۸ .9 [3] 
8 و 21 رصمتام) 0۲ موفصهه 0عمصه47ع ۵۶ تقصتامز < رواعمصه صمتعوع۲عع۲ 0عاطع ۷/۵1 

عصتونا مجمنامع:۳ دوهی لهتمانه که واتمممعمهماع۲۱ تفتاهمد [۷۵ما-اصمطومو. رعصعاژ 2 20 بنا .۲ ,متام ۸۵ ۰ [4] 
6 0۴6 10۱۲۴۵۱ :۲860۲0 طمععوع ممتاهامموصع۳ ۲ رواع۱۷]۵0 تومصشنا 0۵۵211260 0متطع۷/۵ 027[ 
36119812610 2 ,3 .00 .2677 ۲۷۲۵۱ ,80۲0 8656۲60 

۵۲ 10 200 20۲ امتمصمع م1 :رنه صمتماته ممتاقطمصا وقاتقل ل4صه ممتام‌عاعو ۳۱۷۲۵۵61 مصعع0200ظ ,۲۱ [5] 
1 .1987 ,345-37 .00 و3 .20 و52 ,۷۵۱ وقاتامطمطه و رفصمتعصهماره 

0صح عمصحتاصه امتاصمعنوم؟ عمط معع۵0۳۲ عممتامعوع6ص1 ۵۶ فتورامصه امه مدلله 1 رال ,۲۲ 20 رعصقا2 با به۷ .۲ مصهبانا ,۷۲ [6] 
۰ _. ,1001-1007 . 00 ,96 ۷۵ موععصمزم .. ل002710۲2ظ .. مه لقلممصعا0مم۳۱۵ ..."رهم انا 
1016/4 .۰0۳2/10 ۱05://۵01 

عاقصتاعع ما عتمامع2؟ 161200 11107صالووعععج صرح وعوا 0فصع1 میت گم ممصمبتاکصد مط مصتصتصصید۳۲ تامطهی ۷۰ ,۱ 0ص و1۲24 ,۷۲ [7] 
0 2110) 0۲ ووصج ۵۶ امصساوز تمممتاحصما1 * رومتامتصطمع عصتصریعع1 مصتطمعصه 4ج 018 ۵۶ مویا مط 1 :۹2/0 صهتاوع0ع2 
5 (افازا./۳۲۵5://۵0۲۰۵0۲8۵/10.1016 2022۰ ,144-157 .00 ب1 .0ظ ,11 ,۷۵1 ,001021طعع) 200 

صمنوهدظ :عام۱۵ صمتامت0ع۳۳ تصملنمعه طا ممتمه۱۵ظ ممتگه7 ۹۵ رحومنا ,۸۲ 24 رتصتتععااع۳ .1۳ وتصتاصه:۵ز۳۲ لظ [8] 
٩۵9۵2۲0 ٩۵6۵0۲4, ۷۵ 2677, 10. 2 ۰.‏ ممناماامممصه رامع لمسولد . امامتاته ۵ صمتاجمتنهآناوی؟۲ 
7 9 اک( 

کصمااد۳ ممتامعه۲عع آفزهم مصل) ردنا نم ب6ز8ز1۳۱۷۵ وونا لصف ۵۶ امهمرص1 روم۳۱۵۳ ,۱ 20 رماام]۲۳۵ ب روع‌اصمنا۳ ما [9] 
ن 222 ,149 / و2 10۰ 12 .۷01 ر6ع0108 ناه " روص اتباظ 01 816 9۱20 
49 / 0 تا( 

0 2001160 ۱6۵۳۵5510 امتصطمصاها وتاققمه 4مم۵ بااه‌نطمجنه۵ع0 رج1۳۷٩‏ 42 ۲ مه مه وماصت .۲ رقعصومت با .1 .۲ ۷۲۰ [10] 
۰ ,254-7261 .00 ,106 ۷۵۱ مصمتامه۳۳۵۷ تک فلوراحمد تصعلمعم " رواع0مجظ ومصمصصمگهم اعگهه آ7۵ه1 اقطم2 
1 ۱۲۵5://۵01۰0۳8/10.1016/[.280.2017 

از عمط ۵۶ تاد عقهع ۵ :عاممقامظ ۵060 ما و1و7 م2 016-02860 1016812000 ۱6 ۸ و م1120ظ م۲ 20 مطفدام/۲]2/1۲]0 ۳۲۰ [11] 
2019۰ 62-4 8۳۰ +130 ۷01 ۱9 9 5( اصع۸0010 9900006۵ 0 
۱۲۲۵5://۵01۰0۲8/10.1016/[.230.016.5 

و77 ۷۵۱۰ ووعلالن) و۵۲62 بلت560 طا عصتلله/۱ مه کاصمصممتصه صماتاعع0وس ما ووعممع هام٩‏ :ورا5 + فط 1 ,عطق .2.1۲ [12] 
9 هه ./۲۵5۰//۵0[۰0۲8۵/10.1016 2018۰ ,130-141 .00 

10601 ۲0۵0 ۵۶ ولورامصه 24 مصتماویاه آجمممرصمامتاهمک؟ رتجسصن .2 204 رمجامصت با ر‌عصصطم ,۷ متصصح2قکا بم 9 .5 [13] 


۰ ,2 70۰ و65 ,۷۵۱ رلقصتاهل تعنامم فظ 1" رجمتافصتاوه اتعجمل امصمکا 4صه رعمامصطهعا 015 عصتتماون تا فامحوعامط 
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مط عمتامت۲:60 جر وام0م۷۱ هتاهم ک-امنطممهمع0 ۵۶ ممتاههنامم۸ رتم002۵ بخ ۸ 4ص2 رتععصام ۸ .5 وت1۳2(8 ۲۰ [14] 
ممامامموصه؟ ]1 ۵۶ ماه" ر(معصامزظ صمل‌مصها ۵۶ منوا 20مظ صتقا :ولبو عوقهن) طففتت ۶۱۵20 ۶و «مصمیا۳۲۲۵0 
5 ۰ 0 .2022 ,45-58 00۰ ,1 .80 ,19 ۷۵۱۰ ,۳۵56276 

0 224 منامه۲عمع0 ۵۶ وعممماکص مصتعهه]۱ :راتاتطتعوععمع 4ص کاجملزممم رهاتطاعمصج ۷ .۲ اجه رصع ۲۰ متطنکا یک [15] 
,0۳0 8۵5۵۵۲۵۲ ۲۲۵0۵6۵۵۲۵1100 106 ۵۲ اجه۲باول: ۲۵۵080 طمتقعوو۲ ممت)ه)زممقصع آ. * رتله/ ۲۱2 متانطامجماط ما وقامهتنه۷ 1۷96 
6۲۵5://۵01۰0۲۵/10.3141/2147-2 :2010 ,9-17 .00 ب1 .80 ,2147 ۷۵۱۰ 

جمناه)ز0حعکصعتا 0صج عقجا صقا محطاننا ۵۶ فاعم :واه عطا ۵۶ مصننموامم1 فص ره2ع۷ ۸۵ 220 نالا .۳ م2509 ۷۷۰ [16] 
20120 ,147-159 80۰ ,2-3 .10 ,172 .۷01 ۱ صهداینا ...۰ ۵۲ 02[ ,90110166 
1۵۰1016/1 /۵5://۵۵1.0۲۵ 

اهتادمو-0۲۵1ه۱) 0معه-016 مطلعنا دامحوعامط کصملزمم2 م02 ۱۵20 عط) مصتصتطهاهرا رش .۲.1 200 وتالناً .۲ ون .0۰ بک1 [17] 
,153-164 .00 ,2 .0ظ ,23 ,۷۵۱ ,م60۵6 صمتاقصصم1 لهتاهم:-0۵۵ رصصحصام1 ۷ رتمصهاط طا فمبامتصدامعه مل) ۶ لقصه لهم1افتاهاه 
8/10.1080/10095020-0197 001۰0۲ //:۳۲:۵5 2020۰ 

0صح ممتاحصصتایی اتعجعل امصی! مصتاججععاصا ترا متاهم1)1)مع10 ممرقامط اصملمع2 1221610 مطشنا 1.۲۰ 200 تازنا .۲ وبا .0۰ با [18] 
,543-553 .00 ,2 .00 ,27 ,۷۵۱ ر85مطنط) هه ۵۶ احصوز اقصمتاعصعهاص1 "وراه مقهم 2 :علع مه ممتاهآممهمابیم اقتاومو 
8/10.1080/13588265.2020.60 001.0۲ //:۳۳105 2022۰ 

60۵ خر :صمتاهعتانصظ معصعطه مفقصصاه عم مصتصصعام ممتاهاممعصهتا له مفیا 124 انا و2م1۵1000/1 .12 .ظ [19] 
۰ ,604-616 .0 م2 .0 284 ۷۵۱ مبطتهععم؟ افممتمهوم0 ۵۶ تفمصتمل . مومت یامه 
4[ /۱۲۵5://001.0۳۵/10.1016 

۷ 11۳600۵00۸ وه مصتامت0عزن رم 0مویا فصمتامصی ممصقطاموص راحلقد 1۳0" رتلع ۷۷ .ظ 04ص2 یل۳2)]2 .۲ ب۵ وتالناً .؟ [20] 
امملتمعظ ررانمجمع0عاعط اعتاهمد 10۲ تصامعمع ما فصموومنومر ماطمتمه امومع عصتراموخ ٩۵2661‏ 207098 
۰:02 [/۳۲۲۵5://۵۵1.0۲8/10.1016 2017۰ ,132-142 .00 ,109 ,۷۵۱ بمتامه ۳۳۵۷ ک ولو دض 

6 4صع1 مه رمنطمهتعمصمل مرسمه ۲۱۵۵0 ۵0۶ )مه مطا ماد تن .و مه رقطتتمنانا۲ و .و رچعطاع۱۷ .و [21] 
1 ۱ ,16۵۲۵55101 اقتصمصاها عقوم 0ماصمنم رالی‌تدمجوممع عصتویا «مصمنامع طققی جعم) صم وعتاوتهامهتهده 
5 2-[/۳1۲0۵5://001.0۲8/10.1016 .2022 ,106615 .09 ,168 ,۷۵۱ مطمناصه ۳۲۳۵۷ ک ولو دض 

ومتطمصمها۲۵ وومنازهاتععععع2 اهت)مم10عم۳ رطمباهطام نا رظ فص رطم ۲۱۵2۵ تمصصمطام۱۷ ۸ روصم ی ب) بصتایع] ۸ ما [22] 
0۰ 113-128 .وم بك .13,20 ۷۵ معونا صقا مجح تممعمه:۱ ۵۶ تفصصاود.. "رمانوعه وج فماع طففه . طز۱۳ 
8 و ۱۲۵5:۷۷۷۸ 

آمناووعجمع خ عمجم عاتباها مطه قمع رموممونه طفعته فد طفمین؟ رطم‌ناهطاصصتنز .ظ هه رقتهتا .ظ رصانع ۵ ما [23] 
۳۲۵5://۵01۰0۲۵/10.1016/[.23021.7.0 .2020 ,105244 .00 ,134 ,۷۵۱ مطمتا۳۳۵۷6 عک وتوراممض اصعلآهع < ر1۱69 ۲۵۷ 

وا0مص صمتامت0ع0۲ تصمل‌تممع ۳210 ۲۵20 [16۷۵ مرم2 فتووامصه م1۲۵1 رهعه۲ 0 4ص ر2726 معط بو یک و۳۵۵۲2 ۷۲۰ ,> [24] 
۰ ,9 ۷0۱۰ ,(7206ع۵1ظ) عط۲1ممصلعصه )۲ممقصقتا 4ص مج رهز تهصرسامز لقطمتاحصماص 1‏ رو‌تاوتمامجتهطل موبا م1 وم 00ف2 
1[116.2019.9)4(3 /۳۲۵5://۵01.۵۲8/10.7708 :2019 ,376-386 .00 به 

متصت ما ک‌مطامصه فتورورمصه ]محمقامط 0صح ممتافصصتاوی «اتعصعل امصصی! مم رتتای عقعع هر میاه بآ فصه رطاصه‌ازیه با [25] 
مج عصماورگ ممتاهتصصا(ن۵ن موم وممممع‌گومن امممتاعصمام 2020 مط) اج 4ماصمومعم تممروظ "رتصمصصهعمصهصه 2و 


۱6۲۷۷01168 )00(۷]۲6۳ ۲(, 2020۰ ۵۲ ۵ 48 
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۶ ارزیابی اثر فضایی سهم انوا ع کاربری‌های زمین در وقوع تصادفات... 


عصتصصعاط صهمعهم فطا ۶ اقصتهل, «فععاً وتیل ماممومر ماقم تصممصم‌مام0۵7 امعمهع. و1۵ رقصع7ع90 بظ ۸ [26] 
4 00۱۵ //:۵5 2017۰ ,7-18 .00 ب1 .0ظ ,83 ,۷۵۱ ,طمتاهتهمووظر 

7 (۳۵065)۲۱۵؟ رعظ۲۱/1 ۲٩۱‏ 4ص2 رم۳۵۵0 ,۷۲ رتعمه۱۲۳ ۱۲۰ ,۷۲ ,00670 ۷۷۰ بلفع2۲ظ ۱۷۲ ,تاعیام ص02 ۸ راما ۰ظ [27] 
,377-392 .00 و4 .0ظ و30 ۷۵۱۰ همان عصتصصعا ۵۶ لمصتامژ ر ومامهک واه مطا گم م۲۵1۵ ه :اصمحصصمدصه تناها فط 4مر2 
8 ۱ ۵۹:۵ 2015۰ 

(صمصصمم ۳ص مو‌هارنا مو۲]-۱۲۵۵ فصح )عومجم ما موی صفتاوم۵0ظ۳ پجمم۷ .۲ جرج رجمعطان بو رومنا .9 رعطتاه ۳ [28] 
۰ ,646 .00 ,2 0.۰ م14 ۷۵0۱ م,لااطامصتهافناه . "رومطعهت مهتتاوع0ع۳ وم فمتنافعع]۷ . ناو ۵۶ ممتامتااه۲۴۲ 
6 و 0( 

متصت ۲۵20 جم مودصم تناها فطل صرح صعتعع صج‌ماعه ۵۶ امهمرصطا مط]؟ رتطما ,۲۲ .۴ 20 رقصقط ۸ 1 متتقصطنا ۸ [29] 
.۰ ,417-426 .00 و1 .20 و10 ,۷۵۱ ,0۵110 )01حقصوا چم ومتلبااو موه رصعافلله۲ رتمتماه 2 هو تاه مقوم 2 :ععطافهتم 
2 65]0.2.ز/۱۵5://۵01۰0۲82/10.1016 

4 باامجمعمعاعط 0ع)ته0ه اهتادوو کاصملتممه ملمط ۵۶ ممتاهعاعل اممنم0۵۵2ع0" رنام) ۷۷۰ 200 نان .۲۲ معطق2 ۷۰ [30] 
۰ ,572 00۰ و2 .10 و17 ,۷۵۱ مطااحعط منامام صرح مومع آماممصصمتصی ۵۶ موز امطمتاعصهماص! " روتمامج؟ معصمتااگط1 
 ( 2‏ / 0( 

0صع عصتملنعومی ممتاهمتصتاوه عص ۲۵۵۵ ۷۵تامعزمام-ا ناه متطامروع مع1) م1 رجم‌وام1ا م۸ .0۵ 200 رعصها! ۷۰ رعممط2 .8 [31] 


۰ ,496-509 .00 ,2 .10 ,298 ,۷۵ی0ت1۵562 اهمناوهو0۵ ۵۶ اقصمل صهعممساط ‏ رفاهع‌اگه ممتاهازممعصهتا 20 مونا 
۱۵5://۵01۰0۲8/10.1016/[.6[0۲-021.5.8 
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